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1 Úvod 
Úkolem předkládané diplomové práce je optimalizovat dopravu na křižovatce 
řízené světelným signalizačním zařízením v Kunovicích. Jedná se o křižovatku silnice I/55 
a silnice II/498. Při návrhu se uvažuje s minimem stavebních prací. 
Na začátku se práce zabývá vysvětlením některých pojmů nezbytných k tomu, aby 
se předešlo případnému nepochopení tématu čtenářem. Dále popisuje software LISA+. 
Druhá část obsahuje popis širších dopravních vztahů a samotnou situaci křižovatky, 
návrh nového dopravního řešení, vytvoření modelů křižovatky v software LISA+, návrh 
signálních plánů pro jednotlivé varianty, zhodnocení variant a simulaci vybrané varianty 
v SW LISA+. 
Přílohy obsahují situaci dopravního řešení včetně dopravního značení vybrané 
varianty, výpočty mezičasů, výsledky ze SW LISA+, odhad stavebních nákladů vybrané 
varianty a fotodokumentaci. 
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2 Některé zásady podle TP 81 [1] 
2.1 Řadicí pruhy 
Počet jízdních pruhů na větvích křižovatky je dán intenzitou dopravy automobilové, 
hromadné osob, požadavky chodců, případně cyklistů a velikostí plochy, která je 
k dispozici. Řadicí pruhy musí být označeny vodorovným i svislým dopravním značením. 
2.2 Dopravní ostrůvky 
Pro tuto práci jsou zásadní výhody a nevýhody ostrůvků s funkcí směrovací 
a ochrannou trojúhelníkového tvaru. Návrh těchto ostrůvků je vhodný z těchto důvodů: 
- zkracují délku přechodů pro chodce a vytváří shromažďovací plochu pro 
čekání chodců, 
- díky nim lze posunout stopčáry řadicích pruhů pro jízdu přímo a vlevo 
směrem ke středu křižovatky, čímž se zkrátí mezičasy, 
- lze na ně osadit návěstidla a dopravní značky. 
Nevýhodami směrovacích trojúhelníkových ostrůvků jsou: 
- znepřehlednění křižovatky, 
- řidič se špatně orientuje z hlediska předosti v jízdě, 
- na ostrůvcích s malou plochou nemožnost instalovat akustickou 
signalizaci pro slabozraké a nevidomé. 
2.3 Dopravní značení 
2.3.1 Svislé dopravní značení 
Na každé křižovatce, která je řízená světelným signalizačním zařízením, musí být 
osazeny dopravní značky upravující přednost v jízdě č. P 4 Dej přednost v jízdě nebo č. P 6 
Stůj, dej přednost v jízdě a č. P 2 Hlavní pozemní komunikace a to z toho důvodu, aby při 
vypnutí světelné signalizaci byl zajištěn bezpečný průjezd křižovatkou. 
14
Dopraní značku č. IP 19 Řadicí pruhy je třeba osadit na příjezdu do křižovatky, aby 
se vozidla dokázala správně zařadit do řadicích pruhů. 
Upozornění na SSZ se provádí značkou č. A 10 Světelné signály, která se v obci 
umísťuje vždy před první křižovatku.  
2.3.2 Vodorovné dopravní značení 
Poloha stopčáry vůči návěstidlu musí být taková, aby ho bylo z vozidla stojícího na 
stopčáře zřetelně vidět. Minimální vzdálenost je 2,0 m, nejmenší vzdálenost stopčáry od 
přechodu pro chodce je 1,5 m. 
Délka řadicích pruhů má být taková, aby na každém mohly být vyznačeny alespoň
tři směrové šipky. Délka každé šipky je 5 m, mezera mezi nimi je 5 až 20 m dle TP 133 [5].  
2.4 Struktura signálního plánu 
2.4.1 Rozdělení fází 
Fáze je časový interval, ve kterém mají současně volno bezkolizní a/nebo 
podmíněně kolizní dopravní pohyby na křižovatce. Při dopravním řešení SSZ je třeba 
přiřadit dopravní pohyby jednotlivým fázím a nejvýhodnější pořadí fází, tzv. fázové 
schéma. 
Pokud nekolizní dopravní proudy na jednom vjezdu do křižovatky nemají signál 
volno ve shodnou dobu, je nutné použít směrové signály. Plné signály lze použít pouze 
tehdy, pokud jsou tyto dopravní proudy stavebně odděleny a je zcela jednoznačné, které 
návěstidlo náleží jakému směru. 
Směr jízdy vpravo nebo vlevo řízený směrovým signálem nesmí být kolizní 
s žádným dopravním proudem mimo přechodu pro chodce ve volném směru. V takovém 
případě je nutnost osadit u návěstidla směrového signálu žlutý signál ve tvaru chodce. 
2.4.2 Počet fází 
Počet fází vyplývá z rozdělení dopravních pohybů na křižovatce. Čím více fází, tím 
méně kapacitní křižovatka bude. 
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2.4.3 Pořadí fází 
Pořadí fází ovlivňují různé faktory: 
- některé fáze musí probíhat za sebou, aby na sebe plynule navazovaly 
signály volno v těchto fázích, 
- aby nedocházelo k nakupení vozidel, některé dopraní směry musí 
následovat po sobě, 
- někdy rozhodnou chodecké signály, aby chodci mohli bezpečně přejít 
dělený přechod a nezůstávali stát na dělicím ostrůvku, 
- je-li nutná koordinace mezi křižovatkami, pořadí fází může záviset právě
na ní. 
Pokud žádná z výše uvedených podmínek nevstupuje do řešení, pořadí fází se 
navrhuje tak, aby součet rozhodujících mezičasů byl minimální. 
2.4.4 Mezičasy 
Mezičas je časový interval od koce signálu volno signální skupiny do začátku 
signálu volno signální skupiny k ní kolizní. Během tohoto intervalu musí poslední 
vyklizující vozidlo opustit kolizní plochu dříve, než první najíždějící vozidlo této plochy 
dosáhne. Existuje-li více mezičasů pro jednu signální skupinu, rozhoduje vždy ten největší. 
Pro stanovení mezičasů platí: 
kde: 
tm = mezičas [s], 
tv = vyklizovací doba [s], 
tn = najížděcí doba [s], 
tb = bezpečnostní doba [s], 
Lv = vyklizovací dráha [m], 
Ln = najížděcí dráha [m], 
lvoz = délka vyklizujícího vozidla [m], 
vv = vyklizovací rychlost [m.s
-1], 
vn = najížděcí rychlost [m.s-1]. 
Bližší vysvětlení pojmů viz TP 81 [1]. 
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2.5 Označování signálních skupin 
Aby bylo předejito nepochopení popisu některých obrázků a tabulek, je zde uveden 
systém označování návěstidel dle TP 81 – Zásady pro navrhování světelných signalizačních 
zařízení na pozemních komunikacích [1]. Podle této literatury se signální skupiny označují 
vždy základním označením (typem signálu a jeho pořadím) a v některých případech 
i doplňujícím označením (např. směr pohybu). Související signály mají stejné označení 
pořadí vjezdu jako hlavní signál. Je vhodné, aby stejné zásady platily v celém městě. 
Základní označení každého signálu je tvořeno dvěma symboly, a to typem signálu 
a jeho pořadím (pořadí vjezdu). Pro označení typu signálu se používají velká písmena 
abecedy, v tabulce níže (Tabulka 1) jsou vypsány jen ty typy signálů, které se 
bezprostředně vztahují k zadané křižovatce. 
Typ signálu Písmeno 
signál pro Vozidla V 
signál pro chodce – Pěší P 
signál doplňkové zelené Šipky S 
signál pro opuštění Křižovatky (vyklizovací šipka) K 
signál Žluté světlo ve tvaru chodce Z 
Tabulka 1: Označení typu signálu 
Pořadí signálu je označeno velkými písmeny (A, B,C), a to za označením typu 
signálu, a odpovídá pořadí vjezdu do křižovatky. Na jedné křižovatce se jednotlivé vjezdy 
označují postupně od zvoleného (severního) vjezdu ve smyslu otáčení ve směru pohybu 
hodinových ručiček (např. VA, VB, VC, VD). Všechny signály na jednom vjezdu a signály 
s tímto vjezdem dopravně související (např. signál vyklizovací šipky, signál doplňkové 
zelené šipky, signál pro příslušný přechod pro chodce) se označují stejným pořadím, jaké 
označuje rozhodující typ signálu vjezdu pro vozidla (např. u rozhodujícího vjezdu VA, se 
dopravně související signály označí KA, SA). Je-li na jednom vjezdu více signálů stejného 
typu (např. směrové signály), označují se rozdílným pořadím ve smyslu otáčení ve směru 
pohybu hodinových ručiček při zachování označení rozhodujících signálů – obvykle 
přímo/přímo+vlevo na různých vjezdech postupně (např. VA přímo, VE vlevo, VI vpravo 
na stejném vjezdu). Označení pořadí ostatních dopravně souvisejících signálů vjezdu se 
17
opět řídí podle označení pořadí rozhodujícího signálu na vjezdu (např. je-li na vjezdu 
rozhodujícím signálem VC, pak se související signály označují KC, SC). Signál 
opakovacího návěstidla (resp. dalších návěstidel stejné signální skupiny) se označuje stejně
jako signál základní a rozlišuje se číslicí (VA1, VA2, VA3). 
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3 Popis dostupných SW prostředků
3.1 LISA+ [2] 
LISA+ je kompletní softwarový balík pro plánování 
a vyhodnocování křižovatek, testování řízení a simulování toku 
dopravy. Tento software byl použit pro simulaci zadané křižovatky, 
řízené světelným signalizačním zařízením, proto je zde popsáno 
několik funkcí, které byly v práci použity, nebo které se mohou 
křižovatky týkat. Najde využití i při přímém ukládání dat do řadiče světelného 
signalizačního zařízení. Může být použita i na plánování, vyhodnocování a optimalizaci 
ovládání dopravy na jednotlivých křižovatkách, pro progresivní signální systémy a silniční 
sítě. Její vlastnosti jsou dostupné i pro práci s křižovatkami a kruhovými objezdy bez 
světelné signalizace. 
Nabízí efektivní řešení za pomoci speciálních funkcí, které upřednostňují autobusy 
a tramvaje a které optimalizují doby signálu volno pro tyto prostředky. Podrobné simulace 
a analýzy plánovaného řízení umožňují kompletní vyhodnocování ovládání dopravy 
a podmínek. 
Když je v programu zadané ovládání dopravy, mohou být data přímo nahrána 
do řadičů od různých výrobců. Toto eliminuje potřebu nákladného ručního programování 
náchylného na chyby. LISA+ byla vyvinutá za použití dlouhodobé expertízy společnosti 
Schlothauer & Wauer v oblasti SW vývoje ve spojení se zkušenostmi v množství různých 
projektů na plánování dopravy. LISA+ je produkt vyrobený dopravními inženýry pro jiné 
dopravní inženýry. 
3.1.1 Plánování 
Program LISA+ pro projektování dopravy ulehčuje a zefektivňuje proces plánování. 
- automatizovaná analýza sčítání dopravy, 
- automatizované výpočty dopravních tras, časy mezi signály zelené a plány 
na časování signalizace, 
- fáze a fázové sekvenční plány, 
- automatizovaný výpočet fázových přechodů, 
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- zobrazení koordinace v diagramech času/vzdálenosti, 
- zobrazení trasy městské hromadné dopravy v koordinacích, 
- optimalizace procedur pro koordinované řízení. 
3.1.2 Vyhodnocení 
Spolehlivé vyhodnocení křižovatek programem LISA+ je vhodné pro úspěšné 
plánování. 
- vyhodnocení křižovatek se světelnou signalizací v souladu s HBS 2001, 
- vyhodnocení koordinovaných koridorů a sítí. 
3.1.3 Řízení dopravy 
Plánování a simulace řízení dopravy je jednou z hlavních vlastností LISA+. 
- generování uživatelsky definované ovládací logiky, 
- uživatelská knihovna pro logiku, 
- integrace uživatelsky definovaných funkčních knihoven, 
- načítání a použití různých ovládacích algoritmů, 
- testovací a ladicí funkce, 
- simulace samostatných křižovatek, 
- VISSIM rozhraní. 
3.1.4 Simulace 
Řízení vytvořené pomocí LISA+ mohou být přímo simulované programem VISSIM 
od společnosti PTV AG. Pro tuto funkci se veškerá kontrolní logika, vytvořená za pomoci 
LISA+ OMTC, včetně všech parametrů nahraje do virtuálních řadičů LISA+. Virtuální 
řadič LISA+ komunikuje prostřednictvím odpovídajícího rozhraní s VISSIM. Dostává data 
z detektorů VISSIM a posílí přepínací příkazy pro návěstidla (červená, žlutá, zelená). 
Simulační síť je vygenerovaná ve VISSIM nezávisle na LISA+. Když simulace začne, 
automaticky se vytvoří LISA+ ovládací panel. Je možné přepínat mezi programy v řadičích 
po dobu, kdy je simulace spuštěná. Virtuální řadiče mohou komunikovat s inteligentním 
adaptivním ovládacím systémem INES+. Toto umožňuje simulování a testování celých sítí 
ovládání signálů vč. adaptivního ovládání z INES+ před jejich implementací. 
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4 Situace křižovatky a širší dopravní vztahy 
4.1 Širší dopravní vztahy 
Křižovatka, kterou se diplomová práce zabývá, se nachází ve městě Kunovice. 
Od jihu se přijíždí ze směru Veselí nad Moravou a Uherský Ostroh po silnici I/55. 
Komunikace pokračuje řešenou křižovatkou přes město k druhé světelně řízené křižovatce 
s rampou MÚK se silnicí I/50 a dále do Uherského Hradiště. Východním ramenem je 
silnice II/498, vedoucí od obce Hluk, západním je místní komunikace od firmy Aircraft 
Industries. Nejbližší okolí křižovatky je znázorněno na obrázku níže (Obrázek 1). 
Obrázek 1: Mapa blízkého okolí 
21
4.2 Situace křižovatky 
Následující Obrázek 2 schematicky zobrazuje stávající stav křižovatky. Obrázek 
bude použit pro lepší orientaci při popisu situace křižovatky. 
4.2.1 Jízdní pruhy 
Křižovatka sestává ze čtyř ramen. V každém z nich je povolen obousměrný provoz. 
Severovýchodní rameno od Uherského Hradiště (rameno A) má dva jízdní pruhy na vjezdu 
a dva na výjezdu. Pravý řadicí pruh umožňuje jízdu přímo a vpravo, levý řadicí pruh je 
samostatný pro jízdu vlevo. Pravý výjezdový jízdní pruh slouží jako připojovací pro 
vozidla jedoucí ze silnice II/498 (rameno B). Zařazovací úsek začíná 72 m za přechodem 
pro chodce PA přes rameno A.  
Obrázek 2: Schéma křižovatky 
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Rameno B (silnice II/498) má průběžný pravý jízdní pruh pro odbočení vpravo, 
který se bezprostředně za předchozí křižovatkou rozšiřuje o řadicí pruh pro jízdu přímo 
a vlevo.  Řadicí pruh je dlouhý 38 m. 
Zbývající ramena křižovatky, rameno C a rameno D, mají obě průběžný pravý pruh, 
vždy určený pro jízdu přímo a vpravo, který se rozšiřuje o řadicí pruh pro levé odbočení. 
Na rameni C od Veselí nad Moravou je levý řadicí pruh dlouhý 36 m, rameno D má 
odbočovací pruh dlouhý 34 m. 
Levé odbočení z ulice Na Rynku (rameno A) není provedeno optimálně. Odbočení 
probíhá pod ostrůvkem (viz Obrázek 2). Na základě toho je křižovatka nepřiměřeně
rozlehlá, mazičasy budou proto příliš velké a optimalizace signálních plánů o to obtížnější. 
4.2.2 Poloměry obrubníků
Poloměr zaoblení obrubníku z ramene A do ramene D je dle zaměření 13,6 m, 
z ramene D do ramene C 12,3 m, z ramene C do ramene B je poloměr 9,5 m a 20,5 m má 
poloměr obrubníku vedoucího z ramene B do ramene A. 
4.2.3 Přechody pro pěší 
Přechod pro pěší se nachází na každém rameni. Přechody jsou nedělené. Nejdelší 
stávající přechod je přes rameno A. Jeho délka je 14,1 m v ose. Přechod pro pěší vedoucí 
přes rameno B má délku v ose 11,6 m. Zbývající dva mají délku v ose 9,6 m. 
Jak je zmíněno v literatuře [3], na nově navrhovaných komunikacích na světelně
řízené křižovatce má být nedělený přechod veden nejvýše přes 3 řadicí pruhy, což je 
splněno až na rameno A, a jeho délka nemá být větší než 9,50 m. Při rekonstrukcích 
v zastavěném území na světelně řízených křižovatkách se může v odůvodněných případech 
navrhnout délka přechodu bez dělicího/ochranného ostrůvku přes 4 jízdní (řadicí) pruhy, 
ale jeho délka nemá být v žádném případě větší než 12,00 m. Řešení diplomové práce je 
zpracováno na základě výše zmíněných podmínek.  
4.2.4 Návěstidla 
Na hlavní komunikaci, silnici I/55 jsou z obou směrů osazena návěstidla směrových 
signálů. Vždy přímo a vpravo a směrový signál vlevo. U směrových signálů přímo 
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a vpravo je osazeno návěstidlo se žlutým chodcem, který řidiči udává povinnost dát 
přednost v jízdě chodcům ve volném směru. 
Na vedlejších komunikacích jsou ve stávajícím stavu plné signály. 
Přechody pro pěší nejsou dělené, mají tedy každý jednu signální skupinu. 
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5 Návrh dopravního řešení 
Při návrhu nového dopravního řešení se měly zachovat stávající obrubníky 
a navrhnout optimalizaci s minimálními stavebními úpravami. Bylo třeba vzít v úvahu, že 
křižovatka je příliš rozlehlá, levé odbočení z ramene A od Uherského Hradiště nevhodně
vedené a stávající přechod pro chodce přes totéž rameno je příliš dlouhý. Řadicí pruhy je 
ale možné zachovat. Jejich rozvržení je pro intenzity vozidel vyhovující. 
Ramena C a D (silnice I/55 od Veselí nad Moravou a místní komunikace) není třeba 
upravovat.  
Na obrázku níže (Obrázek 3) je pro snazší orientaci v textu schématicky zobrazen 
nově navržený stav. 
Obrázek 3: Schéma křižovatky po rekonstrukci 
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5.1 Drobné stavební úpravy 
Navržen byl ostrůvek s funkcí směrovací a ochrannou tak, aby pravé odbočení 
z ramene B proběhlo pod tímto ostrůvkem a opačný směr, tj. levé odbočení z ramene A, byl 
veden kolem ostrůvku, nikoli pod ním, jak tomu je ve stávajícím stavu. Plocha ostrůvku 
bude přibližně 120 m2, rozměry viz Příloha A. 
Je potřeba rozšířit chodník na šířku 2,0 m směrem do silnice u Vyšší odborné školy, 
kde je nově navržen přechod pro chodce na ochranný ostrůvek. Posunem přechodů je nutné 
přemístit i vyústění chodníku do silnice u náměstí Svobody. Namísto stávajícího se vysadí 
zeleň. Dle vyhlášky č. 398/2009 Sb. o obecných technických požadavcích zabezpečujících 
bezbariérové užívání staveb [4] je v rámci rekonstruované části křižovatky navržena 
i reliéfní dlažba. Na neměnících se ramenech lze ponechat stávající reliéfní dlažbu, 
doporučuje se ovšem obnovit ji dle stejných pravidel, jaké jsou v projektu. Především na 
chodníku u stožáru SSZ č. 7 není v současném stavu žádná reliéfní dlažba. V každém 
případě je potřeba doplnit oba přechody o umělou vodicí linii. 
5.2 Vodorovné dopravní značení 
Návrhem ostrůvku se dají stopčáry výrazně předsadit do křižovatky. Na rameni A 
dojde k posunu o 22 m, na rameni B o 17 m pro pravý řadicí pruh a 21 m pro levý řadicí 
pruh. 
Přechody pro pěší budou přesunuty 2 m před nově navržené stopčáry. Díky 
ostrůvku vzniknou ze dvou stávajících přechodů tři, každý s vlastní signální skupinou. 
Šířka přechodů pro chodce zůstane 4,0 m. 
Původní vodorovné značení na ramenech A a B bude odstraněno, Jedná se o příčné 
čáry souvislé (V 5), přechody pro chodce (V 7) a šikmé rovnoběžné čáry (V 13a). Také 
některé podélné čáry souvislé (V 1a) budou odstraněny (viz Příloha A). V ideálním případě
je doporučeno odstranit i všechny stávající směrové šipky (V 9a) a nahradit je zcela 
novými, umístěnými dle TP 133 [5]. Variantně v rámci ušetření je ovšem možné pouze 
obnovit stávající směrové šipky. Na ostatních ramenech, kterých se rekonstrukce přímo 
netýká, je doporučeno obnovit opotřebované stávající vodorovné dopravní značení.  
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5.3 Stožáry SSZ 
Nově osazené stožáry světelného signalizačního zařízení budou umístěny vždy 
v ose přechodu 1,2 m od obrubníku, mimo stožáru č. 9 u Vyšší odborné školy, který bude 
umístěn v zeleni vedle chodníku. 
5.4 Svislé dopravní značení 
Podstata svislého dopravního značení zůstane zachována. Dojde pouze k přemístění 
již stávajícího značení. Na silnici I/55 od Uherského Hradiště bude přesunuta dopravní 
značka P2 Hlavní pozemní komunikace z původně osazeného stožáru SSZ č. 3 na nově
osazený stožár SSZ č. 3. Na silnici II/498 se přesune značení P4 Dej přednost v jízdě na 
nový stožár SSZ č. 9 a dopravní značení P6 Stůj, dej předost v jízdě! se přemístí ze sloupu 
veřejného osvětlení, který bude zrušen, na stožár SSZ č. 5. Ostatní svislé dopravní značení 
zůstane zachováno na původních místech. 
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6 Dopravní intenzity 
V rámci zadání diplomové práce bylo k dispozici ruční sčítání, protože na 
křižovatce nejsou zabudovány indukční smyčky pro automatické sčítání. Bylo provedeno 
dne 27.5.2010 ve dvou časových intervalech. První interval byl dopoledne mezi 7:00 a 
11:00 hod., druhý od 13:00 do 17:00 hod. 
6.1 Nesprávná data 
Po návštěvě řešené křižovatky pro získání fotografií bylo zjištěno, že během 
dopravní špičky dochází ke kongesci na silnici I/55 a komunikace, potažmo křižovatka, se 
tak stává zcela neprůjezdnou. Z toho vyplývá, že ruční sčítání, které bylo pro řešení 
k dispozici, není kompletní. 
Sčítání se provádělo po patnácti minutách a na konci každého tohoto úseku se měl 
přičíst počet vozidel v koloně, která stopčárou nestihla projet. Jedině tak se zjistí skutečná 
intenzita, na kterou je třeba optimalizovat signální plány. 
Z tohoto důvodu je při tvorbě signálních plánů ponechána rezerva vyčerpání 
kapacity minimálně 25 %. Vzhledem k výsledkům celostátního sčítání dopravy z roku 2010 
bylo usouzeno, že růstové koeficienty dopravy ze dne 6.9.2006, podle nichž byly 
výhledové intenzity pro tuto práci určovány, jsou příliš vysoké a nárůst dopravy nebude 
v budoucnu pravděpodobně tak výrazný. Je možné, že na některých komunikacích bude 
doprava stagnovat, nebo dokonce klesne, proto mohlo být při tvorbě signálních plánů pro 
výhledové intenzity uvažováno s menší rezervou vyčerpání kapacity. 
6.2 Formát pro LISA+ 
Aby se dala dopravní data z křižovatky použít v SW LISA+, bylo třeba sčítání 
zapsat ve formátu, který LISA+ dokáže přečíst. Jeho ukázku viz Tabulka 2. Pro ověření 
životnosti křižovatky byly připraveny soubory s prognózovými intenzitami dopravy po pěti 
letech do roku 2040. 
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Tabulka 2: Ukázka tabulky sčítání pro import do LISA+ 
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7 Sestavení modelů v SW LISA+ 
Pro návrh signálních plánů a následnou simulaci je třeba nejprve vytvořit 
nejvěrohodnější model křižovatky pomocí nástrojů, které má LISA+ k dispozici. 
7.1 Načtení podkladu a definování základních údajů
Pro zjednodušení je v textu uveden postup vytváření křižovatky v LISA+ jen pro 
jednu variantu. Vše bylo ovšem nutné udělat pro každou variantu zvlášť. 
Výkres ze SW Autodesk AutoCAD se vyexportuje do souboru s příponou *.wmf. 
Po založení nové křižovatky do seznamu projektů v LISA+ je v prvé řadě potřeba načíst 
podklad, podle kterého se v softwarovém prostředí definují parametry křižovatky. Program 
LISA+ nedokáže rozlišovat útvary, které soubor pro podklad obsahuje. Je nutné nejprve 
zadat měřítko, aby si SW dokázal dopočítat zadané parametry. 
Po naznačení os ramen křižovatky (slovem „osa“ je zde myšleno oddělení jízdních 
pruhů na vjezdu, resp. na výjezdu) byly vytvořeny osy jednotlivých jízdních pruhů a poté 
osy přechodů pro pěší. Ty je nutné udělat dostatečně dlouhé tak, aby chodci při simulaci 
nevstupovali do vozovky okamžitě, jakoby stáli na obrubníku. Ani v reálném provozu tomu 
tak není. 
Obrázek 4: Založení křižovatky do seznamu v LISA+ 
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Obrázek 6: Přiřazení signálních skupin a typů
Jednou z dalších ikon se spouští nástroj pro vytvoření jízdních drah. Označí se osa 
jízdního pruhu na vjezdu a poté osa jízdního pruhu na požadovaném výjezdu. SW nabídne 
geometrii dráhy a uživatel má možnost ji editovat. 
Dále je třeba načíst signální typy pro účely křižovatek se světelnou signalizací 
v ČR, tzn. definovat návěstidla se třemi světly, s jedním světlem, chodecké návěstidlo, 
tramvajové návěstidlo a blikač. 
Po načtení signálních typů byly přiřazeny jednotlivým jízdním drahám názvy 
signálních skupin a pro každou z nich konkrétní signální typ. Podle jakých pravidel se 
signální skupiny označují, je uvedeno v kapitole 2.5. 
Jakmile je vše hotovo, vygenerují se kolizní body a všechna nadefinovaná data se 
vyexportují pro další použití. 
Tabulka 3: Definování signálních skupin 
Obrázek 5: Okno pro export dat 
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7.2 Tabulková data o křižovatce 
V této části modelování se provádí dokončení úprav základních údajů. V tabulkách 
lze zadat nebo upravit čísla ramen, azimuty ramen, počet jízdních pruhů na vjezdu, resp. 
na výjezdu. Zadávají se sem i názvy ulic, na kterých se jednotlivá ramena nacházejí. 
V další záložce tohoto okna je tabulka, která znázorňuje, jaký směr jízdy (vlevo, 
přímo, vpravo) se vykoná, jede-li se z ramene o jednom čísle do ramene o jiném čísle (viz 
Chyba! Nenalezen zdroj odkazů.). 
LISA+ dále umožňuje upravovat a vytvářet přechody pro pěší a střední dělící 
ostrůvky. Bohužel nezle zadat jeho šířku ani vyložení do křižovatky. 
K dalším parametrům patří nastavení trojúhelníkových směrových ostrůvků, 
maximální počet vozidel, která se mohou vejít do neprůběžných jízdních pruhů, a přiřazení 
hlavních a vedlejších komunikací v případě, že není spuštěno řízení světelným 
signalizačním zařízením.  
Na konci zadání všech parametrů se naskytne možnost nahlédnout na schéma celé 
křižovatky (viz Obrázek 8).  
Obrázek 7: Směry jízdy 
Obrázek 8: Schéma křižovatky 
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7.3 Signální skupiny 
Je třeba seřadit signální skupiny tak, aby odpovídaly pořadí ve stávajícím signálním 
plánu. 
7.4 Mezičasy 
Výpočet mezičasů je uveden v kapitole 8.2.1.1. 
V tabulce kolizí je nutné zkontrolovat, jestli LISA+ správně přiřadila jednotlivé 
kolize. SW neumí rozlišit, kdy se jedná o signály plné a kdy o signály směrové, proto 
nabízí všechny možné kolize, které by mohly přijít do úvahy. Kolize jsou vyznačeny 
křížkem v tabulce. Protože doplňková šipka nesmí svítit současně se signálem volno, lze 
tomu předejít vytvořením kolize mezi 
těmito signály s nulovým mezičasem. 
V dalším kroku software vypočítá 
mezičasy dle parametrů, které mu byly 
zadány na počátku práce s programem. Po 
nahlédnutí do tabulky mezičasů bylo 
možné zjistit, že některé mezičasy 
nesouhlasily s výpočtem v MS Excel. Ten 
obsahuje přesnější výpočet, protože 
vzdálenosti v Autodesk AutoCADu jsou 
měřeny na desetinu metru a uvažuje se 
s kolizními plochami. LISA+ pracuje 
Tabulka 4: Seřazené signální skupiny 
Tabulka 5: Tabulka kolizí 
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s německými normami a namísto čtyř bodů, který ohraničují kolizní plochu, generuje 
pouze jeden v osách kolizních směrů. Z toho důvodu je třeba i v LISA+ uvést mezičasy 
z tabulky v MS Excel.  
7.5 Import sčítání              
Před samotnou prací se simulačním softwarem byla nachystána v MS Excel tabulka 
se sčítáním dopravy, určená pro import do LISA+ (viz kapitola 6.2). Software si data seřadí 
do posloupnosti sobě vlastní (viz Tabulka 6). Po samotném importu se sčítání nachází ve 
formátu, kdy je možné si zvlášť zobrazit sčítání z jednotlivých směrů jízdy.  
Tabulka 6: Načtení sčítání 
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7.6 Vyhodnocení dopravních špiček 
Naimportovaná data z ručního sčítání byla využita pro vyhodnocení ranní a 
odpolední hodinové špičky. LISA+ nabízí i grafické zobrazení vyhodnocených stavů. Jeden 
z příkladů viz Obrázek 9. Takové vyhodnocení bylo provedeno i pro výhledové intenzity. 
Obrázek 9: Diagram intenzit na křižovatce 
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7.7 Základní data o křižovatce  
Pod další ikonou se nachází další možnosti nastavení pro výpočty světelně řízené 
křižovatky. Najdeme zde vypsány všechny dopravní špičky; lze se na ně podívat 
i v grafické podobě ve formě kartogramu (viz Obrázek 9). Dopravní špičky pro žádaný 
časový interval je možné libovolně přidávat a odebírat nebo upravit počty vozidel 
jedoucích konkrétním směrem, stejně tak i druhy vozidel konkrétním číslem nebo 
procentuálním podílem. 
Pro výpočet podle HBS 2001 je možné zadat následující parametry: procentuální 
podíl těžké dopravy, šířka jízdního pruhu, poloměr zaoblení, podélný sklon, pěší doprava. 
Dalšími parametry jsou saturované toky a počet vozidel, která se při dávání 
přednosti v jízdě protijedoucím při odbočování vlevo vejdou za stopčáru.  
7.8 Zadání signálních plánů
LISA+ je dobrý prostředek pro tvorbu signálních plánů. Lze upravovat délku cyklu 
i délku zelené jednotlivých signálních skupin. V signálním plánu se zobrazují kolize podle 
zadaných mezičasů i maximální možná délka zelené, taktéž založená na mezičasech. Je na 
uživateli, aby si pohlídal další podmínky, podle kterých signální plány navrhne. 
Aby mohl být spuštěn nějaký program na křižovatku po kmitavé žluté, musí se pro 
tento přechod použít tzv. aktivační signální plán, kdy se křižovatka na dobu nejčastěji 
nejdelšího mezičasu přepne do celočervené, aby nedošlo ke kolizi vozidel. To je stav, při 
němž je na všech signálních skupinách rozsvícen signál „STŮJ“, vozidla mezitím mají 
možnost vyklidit bezpečně křižovatku. Poté se naváže na požadovaný program v místě
předem určeném. 
Podobně to funguje i naopak, když má dojít k přepnutí ze signálního plánu 
do kmitavé žluté. V takovém případě mluvíme o tzv. deaktivačním signálním plánu. 
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Obrázek 10: Aktivační plán (vlevo); deaktivační plán (vpravo) 
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8 Vlastní řešení 
8.1 Úvod 
Ze sčítání, které bylo k dispozici, je zřetelné silné levé odbočení ze silnice I/55 od 
Uherského Hradiště, stejně jako opačný směr – pravé odbočení ze silnice II/498. Zbývající 
dopravní proudy z ramene B jsou velmi slabé. Rameno D, místní komunikace má 
nejsilnější dopravní tok vlevo. 
Na základě toho byl prvotní úsudek, že bude potřeba umožnit plynulou jízdu právě
silným levým odbočkám A< a D< návrhem vyklizovacích šipek, směrových signálů, nebo 
jejich kombinací. Po prvních zpracováních bylo zjištěno, že vyklizovací šipka pro levé 
odbočení z ramene D není zásadní, naopak kvůli němu přibývá jedna fáze a tím se snižuje 
kapacita křižovatky. 
Problém ale vyvstává s levým odbočením ze směru Veselí nad Moravou. Intenzity 
jsou minimální, ale odbočení je ovlivněno silným dopravním proudem z protisměru. 
Signální plány budou vytvářeny pro stávající i nový stav. 
Kompletní výpočty podle HBS 2001 jsou přiloženy na disku CD. 
8.2 Stávající stav 
Křižovatka je ve stávajícím stavu velice rozlehlá, stopčáry protilehlých ramen jsou 
vzdáleny na hlavní komunikaci i na vedlejších 70 m, proto není nutné brát při návrhu 
signálních plánů zřetel na spuštění plných signálů v jedné fázi ve stejnou sekundu, jako to 
je žádoucí v případě křižovatky, která není tak rozlehlá. Řidič jedoucí vlevo má v případě
řešené křižovatky dostatečný přehled o rozjíždějících se vozidlech v protisměru, kterým 
dává přednost, a má tak možnost učinit rozhodnutí, jestli manévr odbočení je bezpečný. 
8.2.1 Varianta s vyklizovací šipkou KA 
8.2.1.1 Výpočet mezičasů
Mezičasy byly vypočítány na základě zásad uvedených v TP 81 [1] (viz kapitola 2). 
V tabulkách níže (Tabulka 7, Tabulka 8, Tabulka 9) je možné vidět všechny kolize, které 
existují a jejich převod do výchozí tabulky mezičasů. Čísla kolizních bodů jsou shodná 
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Obrázek 11: Schéma kolizních bodů
s čísly v situaci (Obrázek 11). Výpočet mezičasů je v diplomové práci uveden jen v této 
variantě pro představu, jakým způsobem bylo dosaženo výsledné tabulky mezičasů. Stejně
tak situace kolizních bodů je velmi podobná u všech variant stávajícího stavu, proto je zde 
zobrazena jen jedna (Obrázek 11). 
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kol.   vyklizuje       najíždí Lvyk Lnaj Vvyk Vnaj Tvyk Tnaj Tm
bod typ směr typ směr m m [m/s] [m/s] [s] [s] [s]
1 v A> v B^ 58.8    65.1    7.0    9.7    9.11 6.71 5
2 v B^ v A> 46.4    40.7    9.7    7.0    5.30 5.81 2
3 v A^ v B^ 44.1    45.6    9.7    9.7    5.06 4.70 3
4 v B^ v A^ 48.1    42.0    9.7    9.7    5.47 4.33 4
5 v A^ v B< 47.1    46.7    9.7    7.0    5.37 6.67 1
6 v B< v A^ 59.2    60.1    7.0    9.7    9.17 6.20 5
7 v A^ v D> 56.1    17.3    9.7    7.0    6.30 2.47 6
8 v D> v A^ 25.4    64.7    7.0    9.7    4.34 6.67 0
9 v A^ v D^ 52.5    18.0    9.7    9.7    5.93 1.86 6
5 v D^ v A^ 23.4    47.1    9.7    9.7    2.93 4.86 0
10 v A^ v D< 48.7    19.0    9.7    7.0    5.54 2.71 5
11 v D< v A^ 28.5    39.3    7.0    9.7    4.79 4.05 3
12 v A< v B^ 56.0    0.2    7.0    9.7    8.71 0.02 11
13 v B^ v A< 18.9    37.2    9.7    7.0    2.46 5.31 0
12 v A< v B< 56.0    0.2    7.0    7.0    8.71 0.03 11
13 v B< v A< 18.8    37.2    7.0    7.0    3.40 5.31 0
14 v A< v D^ 57.3    71.5    7.0    9.7    8.90 7.37 4
15 v D^ v A< 58.2    44.4    9.7    7.0    6.52 6.34 3
16 v A< v D< 19.3    50.0    7.0    7.0    3.47 7.14 -1
17 v D< v A< 69.3    0.0    7.0    7.0    10.61 0.00 13
17 v B> v C^ 43.7    69.6    7.0    9.7    6.96 7.18 2
18 v C^ v B> 58.2    32.7    9.7    7.0    6.52 4.67 4
19 v B^ v C^ 42.8    26.6    9.7    9.7    4.93 2.74 5
20 v C^ v B^ 31.8    37.2    9.7    9.7    3.79 3.84 2
21 v B^ v C< 50.6    24.5    9.7    7.0    5.73 3.50 5
1 v C< v B^ 37.9    65.1    7.0    9.7    6.13 6.71 2
22 v B< v C^ 47.7    19.9    7.0    9.7    7.53 2.05 8
23 v C^ v B< 30.6    37.1    9.7    7.0    3.67 5.30 1
8 v B< v C< 64.0    5.3    7.0    7.0    9.86 0.76 11
24 v C< v B< 20.5    48.2    7.0    7.0    3.64 6.89 -1
25 v C> v D^ 31.7    38.9    7.0    9.7    5.24 4.01 4
26 v D^ v C> 27.2    20.2    9.7    7.0    3.32 2.89 3
27 v C^ v D^ 23.8    26.3    9.7    9.7    2.97 2.71 3
28 v D^ v C^ 28.9    21.6    9.7    9.7    3.49 2.23 4
19 v C^ v D< 26.6    26.7    9.7    7.0    3.26 3.81 2
29 v D< v C^ 39.6    39.8    7.0    9.7    6.37 4.10 5
30 v C< v D^ 25.5    15.1    7.0    9.7    4.36 1.56 5
31 v D^ v C< 22.9    18.1    9.7    7.0    2.88 2.59 3
32 v C< v D< 39.3    3.6    7.0    7.0    6.33 0.51 8
33 v D< v C< 20.9    21.7    7.0    7.0    3.70 3.10 3
12 s KA< v B^ 47.8    0.2    7.0    9.7    7.54 0.02 8
13 v B^ s KA< 18.9    29.1    9.7    7.0    2.46 4.16 1
12 s KA< v B< 47.8    0.2    7.0    7.0    7.54 0.03 8
13 v B< s KA< 18.8    29.1    7.0    7.0    3.40 4.16 2
Tabulka 7: Výpočet mezičasů (1. část) 
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kol.   vyklizuje       najíždí Lvyk Lnaj Vvyk Vnaj Tvyk Tnaj Tm
bod typ směr typ směr m m [m/s] [m/s] [s] [s] [s]
15 s KA< v C> 36.3    50.7    7.0    7.0    5.90 7.24 -1
15 v C> s KA< 50.7    36.3    7.0    7.0    7.96 5.19 5
16 s KA< v C^ 11.1    50.3    7.0    9.7    2.30 5.19 -2
17 v C^ s KA< 69.6    0.0    9.7    7.0    7.69 0.00 10
14 s KA< v D^ 49.1    71.5    7.0    9.7    7.73 7.37 1
15 v D^ s KA< 58.2    36.3    9.7    7.0    6.52 5.19 4
16 s KA< v D< 11.1    50.0    7.0    7.0    2.30 7.14 -4
17 v D< s KA< 69.3    0.0    7.0    7.0    10.61 0.00 13
p a v A 14.2    2.0    1.4    9.7    10.14 0.21 10
v A p a 6.0    0.0    7.0    1.4    1.57 0.00 4
p a v B> 14.2    37.2    1.4    7.0    10.14 5.31 5
v B> p a 41.3    0.0    7.0    1.4    6.61 0.00 9
p a v C^ 10.6    63.5    1.4    9.7    7.57 6.55 1
v C^ p a 67.6    3.5    9.7    1.4    7.48 2.50 7
p b v B 11.9    2.5    1.4    9.7    8.50 0.26 9
v B p b 9.0    0.0    7.0    1.4    2.00 0.00 4
p b s KA< 11.9    38.7    1.4    7.0    8.50 5.53 3
s KA< p b 42.9    0.0    7.0    1.4    6.84 0.00 7
p b v D^ 11.9    61.4    1.4    9.7    8.50 6.33 3
v D^ p b 65.4    0.0    9.7    1.4    7.26 0.00 10
p c v C 9.8    1.3    1.4    9.7    7.00 0.13 7
v C p c 5.3    0.0    7.0    1.4    1.47 0.00 4
p c v A^ 9.8    64.8    1.4    9.7    7.00 6.68 1
v A^ p c 68.8    0.0    9.7    1.4    7.61 0.00 10
p d v D 9.8    1.3    1.4    9.7    7.00 0.13 7
v D p d 5.3    0.0    7.0    1.4    1.47 0.00 4
p d v A> 9.8    58.7    1.4    7.0    7.00 8.39 -1
v A> p d 62.7    0.0    7.0    1.4    9.67 0.00 12
p d v B^ 9.8    65.0    1.4    9.7    7.00 6.70 1
v B^ p d 69.0    0.0    9.7    1.4    7.63 0.00 10
Tabulka 8: Výpočet mezičasů (2. část) 
Tabulka 9: Tabulka mezičasů dopravních pohybů (vlevo); tabulka mezičasů (vpravo) 
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8.2.1.2 Tvorba signálních plánů
- rok 2010 dopoledne 
42
- rok 2010 odpoledne 
43
8.2.1.3 Životnost křižovatky 
Životnost křižovatky při tomto rozložení fází a signálních skupin se určí sestavením 
signálních plánů na výhledové intenzity vozidel. 
- rok 2015 dopoledne 
44
- rok 2015 odpoledne 
45
- rok 2020 dopoledne 
46
- rok 2020 odpoledne 
47
- rok 2025 dopoledne 
48
- rok 2025 odpoledne 
49
- rok 2030 dopoledne 
50
- rok 2030 odpoledne 
51
- rok 2035 dopoledne 
52
- rok 2035 odpoledne 
53
- rok 2040 dopoledne 
54
- rok 2040 odpoledne 
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8.2.2 Varianta s vyklizovací šipkou KA a směrovým signálem VG 
Předsazením signální skupiny VC před VA se dosáhne výhod, ale u nového stavu 
není možné předsazení využít. Ačkoli je to z právního hlediska v pořádku, z hlediska 
bezpečnostního to není doporučeno, proto vznikla varianta se směrovým signálem VG. 
8.2.2.1 Mezičasy 
Tabulka 10: Tabulka mezičasů dopravních pohybů (nahoře); tabulka mezičasů (dole) 
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8.2.2.2 Tvorba signálních plánů
- rok 2010 dopoledne 
57
- rok 2010 odpoledne 
58
8.2.2.3 Životnost křižovatky 
- rok 2015 dopoledne 
59
- rok 2015 odpoledne 
60
- rok 2020 dopoledne 
61
- rok 2020 odpoledne 
62
- rok 2025 dopoledne 
63
- rok 2025 odpoledne 
64
- rok 2030 dopoledne 
65
- rok 2030 odpoledne 
66
- rok 2035 dopoledne 
67
- rok 2035 odpoledne 
68
- rok 2040 dopoledne 
69
- rok 2040 odpoledne 
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8.2.3 Varianta se směrovými signály VE a VG 
Pro srovnání vznikla varianta, kdy se vyklizovací šipka KA nahradila směrovým 
signálem VE. 
8.2.3.1 Mezičasy 
Tabulka 11: Tabulka mezičasů dopravních pohybů (nahoře); tabulka mezičasů (dole) 
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8.2.3.2 Tvorba signálních plánů
- rok 2010 dopoledne 
72
- rok 2010 odpoledne 
73
Životnost křižovatky 
- rok 2015 dopoledne 
74
- rok 2015 odpoledne 
75
- rok 2020 dopoledne 
76
- rok 2020 odpoledne 
77
- rok 2025 dopoledne 
78
- rok 2025 odpoledne 
79
- rok 2030 dopoledne 
80
- rok 2030 odpoledne 
81
- rok 2035 dopoledne 
82
- rok 2035 odpoledne 
83
- rok 2040 dopoledne 
84
- rok 2040 odpoledne 
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8.2.4 Varianta se směrovým signálem VE 
Poslední úvaha uvažuje pouze se směrovým signálem VE a signál VA bude 
ukončen dřív, VC bude pokračovat a tím se získá prostor k vyklizení vlevo odbočujících 
vozidel ze směru C. 
8.2.4.1 Mezičasy 
Tabulka 12: Tabulka mezičasů dopravních pohybů (nahoře); tabulka mezičasů (dole) 
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8.2.4.2 Tvorba signálních plánů
- rok 2010 dopoledne 
87
- rok 2010 odpoledne 
88
8.2.4.3 Životnost křižovatky 
- rok 2015 dopoledne 
89
- rok 2015 odpoledne 
90
- rok 2020 dopoledne 
91
- rok 2020 odpoledne 
92
- rok 2025 dopoledne 
93
- rok 2025 odpoledne 
94
- rok 2030 dopoledne 
95
- rok 2030 odpoledne 
96
- rok 2035 dopoledne 
97
- rok 2035 odpoledne 
98
-
- rok 2040 dopoledne 
99
- rok 2040 odpoledne 
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Obrázek 12: Schéma kolizních bodů
8.3 Nový stav 
Návrhem nového stavebního uspořádání bylo dosaženo posunu stopčar na ramenech 
A a B o 20 m do středu křižovatky. V takových případech není z bezpečnostního hlediska 
vhodné při spouštění plných signálů v jedné fázi předsadit signál volno jedné signální 
skupiny před signál volno signální skupiny druhé. Situace kolizních bodů je velmi podobná 
u všech variant nového stavu, proto je zde zobrazena jen jedna. 
8.3.1 Varianta s vyklizovací šipkou KA 
8.3.1.1 Mezičasy 
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Tabulka 13: Tabulka mezičasů dopravních pohybů (nahoře); tabulka mezičasů (dole) 
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8.3.1.2 Tvorba signálních plánů
- rok 2010 dopoledne 
103
- rok 2010 odpoledne 
104
8.3.1.3 Životnost křižovatky 
- rok 2015 dopoledne 
105
- rok 2015 odpoledne 
106
- rok 2020 dopoledne 
107
- rok 2020 odpoledne 
108
- rok 2025 dopoledne 
109
- rok 2025 odpoledne 
110
- rok 2030 dopoledne 
111
- rok 2030 odpoledne 
112
- rok 2035 dopoledne 
113
- rok 2035 odpoledne 
114
- rok 2040 dopoledne 
115
- rok 2040 odpoledne 
8.3.2
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Varianta s vyklizovací šipkou KA a směrovým signálem VG 
Směrový signál VG má nahradit myšlenku, ve které je signál VC předsazen před 
VA o několik vteřin, jak tomu bylo v kapitole 8.2.1. V novém stavu to možné není.  
8.3.2.1 Mezičasy 
Tabulka 14: Tabulka mezičasů dopravních pohybů (nahoře); tabulka mezičasů (dole) 
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8.3.2.2 Tvorba signálních plánů
- rok 2010 dopoledne 
118
- rok 2010 odpoledne 
119
8.3.2.3 Životnost křižovatky 
- rok 2015 dopoledne 
120
- rok 2015 odpoledne 
121
- rok 2020 dopoledne 
122
- rok 2020 odpoledne 
123
- rok 2025 dopoledne 
124
- rok 2025 odpoledne 
125
- rok 2030 dopoledne 
126
- rok 2030 odpoledne 
127
- rok 2035 dopoledne 
128
- rok 2035 odpoledne 
129
- rok 2040 dopoledne 
130
- rok 2040 odpoledne 
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8.3.3 Varianta se směrovými signály VE a VG 
8.3.3.1 Mezičasy 
Tabulka 15: Tabulka mezičasů dopravních pohybů (nahoře); tabulka mezičasů (dole) 
132
8.3.3.2 Tvorba signálních plánů
- rok 2010 dopoledne 
133
- rok 2010 odpoledne 
134
8.3.3.3 Životnost křižovatky 
- rok 2015 dopoledne 
135
- rok 2015 odpoledne 
136
- rok 2020 dopoledne 
137
- rok 2020 odpoledne 
138
- rok 2025 dopoledne 
139
- rok 2025 odpoledne 
140
- rok 2030 dopoledne 
141
- rok 2030 odpoledne 
142
- rok 2035 dopoledne 
143
- rok 2035 odpoledne 
144
- rok 2040 dopoledne 
145
- rok 2040 odpoledne 
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8.3.4 Varianta se směrovým signálem VE 
8.3.4.1 Mezičasy 
Tabulka 16: Tabulka mezičasů dopravních pohybů (nahoře); tabulka mezičasů (dole) 
147
8.3.4.2 Tvorba signálních plánů
- rok 2010 dopoledne 
148
- rok 2010 odpoledne 
149
8.3.4.3 Životnost křižovatky 
- rok 2015 dopoledne 
150
- rok 2015 odpoledne 
151
- rok 2020 dopoledne 
152
- rok 2020 odpoledne 
153
- rok 2025 dopoledne 
154
- rok 2025 odpoledne 
155
- rok 2030 dopoledne 
156
- rok 2030 odpoledne 
157
- rok 2035 dopoledne 
158
- rok 2035 odpoledne 
159
- rok 2040 dopoledne 
160








Tabulka 17: Nový stav – shrnutí variant (rok 2010) 





Tabulka 20: Nový stav – shrnutí variant (rok 2040) 
Tabulka 19: Původní stav – shrnutí variant (rok 2040) 
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9.3 Slovní zhodnocení 
Je patrné, že signální plány navržené pro stávající stav mají oproti novému stavu 
delší cykly, což není žádoucí. Také stupeň úrovně kvality dopravy bývá v novém stavu 
lepší. Je to způsobeno kratšími mezičasy, kterých bylo dosaženo posunem stopčar na dvou 
ramenech. 
Nejlepší varianta je zvolena v závislosti na životnosti křižovatky, tedy podle výše 
uvedené tabulky (Tabulka 20). Stupně úrovně kvality dopravy v roce 2040 jasně
napovídají, že nejlepší uspořádání signálních skupin jsou plné signály s vyklizovací šipkou 
ze směru od Uherského Hradiště. 
164
10 Simulace I 
10.1 Tvorba simulační sítě
Po otevření okna, ve kterém se spouští simulace, čeká na uživatele několik úprav. 
LISA+ nabídne síť drah, po kterých se vozidla budou pohybovat. Dráhy jsou sestaveny 
s úsečkových segmentů a aby co nejlépe vystihovaly směrové oblouky, je třeba segmentů
vložit co nejvíce. Jedině tak dojde k věrnějšímu napodobení reálného pohybu vozidel. 
Jakmile uživatel manuálně zasáhne do přednastavené simulační dopravní sítě, veškeré 
délky, do kterých bylo zasaženo, se musí ručně změřit a upravit. Software si bohužel 
nedokáže dopočítat změněné vzdálenosti úseček či vzdálenosti vložených segmentů.  
Pokud by se takto připravená simulace spustila, docházelo by ke kolizím. Proto se 
musí předem nadefinovat pravidla pro některé úseky tak, aby simulace fungovala podle 
platných dopravních předpisů. Jedná se především o přednosti v jízdě nebo podmínku, při 
které vozidlo najede do křižovatky, tedy v době signálu zelené. 
Jako každá část vytváření modelu v LISA+, má i část pro samotnou simulaci své 
nastavení, kde se definuje např. velikost a typ písma, velikost návěstidel, parametry pro 
jednotlivé druhy vozidel apod. 
Před spuštěním simulace se zvolí signální plán, který bude spuštěn, a některou 
z hodinových špiček, pro kterou je daný signální plán vytvořen. Taktéž se umístí sčítací 
detektory. Na reálné křižovatce nejsou žádné, ale aby během simulace mohlo proběhnout 
sčítání virtuálních vozidel, umístí se detektory na stopčáry. 
Při spuštění simulovaného dopravního proudu je možné sledovat v tabulce délku 
kolony v metrech. Jakmile je překročena délka všech segmentů před stopčárou na vjezdu, 
začíná se kolona načítat v sekundách. Předem se určila doba simulace a časový interval, 
po kterém má probíhat sčítání. Simulace probíhá na základě Poissonova rozdělení, proto je 
výsledek po každé ze simulací odlišný. 
Pro simulaci byla použita nejlepší varianta nového stavu s vyklizovací šipkou KA. 
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Obrázek 14: Zobrazení simulace – síť drah bez podkladu 
Obrázek 13: Zobrazení simulace – podklad + síť drah 
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10.2 Výsledky simulací 
Hodinová simulace byla provedena pro každý signální plán několikrát, aby vlivem 
Poissonova rozdělení nedošlo ke zkreslení výsledků. 
Obrázek 15: Zobrazení simulace – podklad bez sítě drah 
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10.2.1 Rok 2010 (dopoledne) 
168
10.2.2 Rok 2010 (odpoledne) 
169
10.2.3 Rok 2015 (dopoledne) 
170
10.2.4 Rok 2015 (odpoledne) 
171
10.2.5 Rok 2020 (dopoledne) 
172
10.2.6 Rok 2020 (odpoledne) 
173
10.2.7 Rok 2025 (dopoledne) 
174
10.2.8 Rok 2025 (odpoledne) 
175
10.2.9 Rok 2030 (dopoledne) 
176
10.2.10 Rok 2030 (odpoledne) 
177
10.2.11 Rok 2035 (dopoledne) 
178
10.2.12 Rok 2035 (odpoledne) 
179
10.2.13 Rok 2040 (dopoledne) 
180
10.2.14 Rok 2040 (odpoledne) 
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11 Závěr 
V rámci vypracování diplomové práce byly vypracovány signální plány pro 
stávající i nový stav pro roky 2010 až 2040 v pětiletých odstupech vždy pro dopolední 
a odpolední špičku, každý ve čtyřech variantách. Celkem bylo vytvořeno a co možná 
nejlépe optimalizováno 112 pevných signálních plánů, na základě nichž byla zvolena 
nejlepší varianta. 
Pro vybranou variantu byla vypracována studie dopravního řešení včetně
dopravního značení a odhad stavebních nákladů. Křižovatka byla simulována s pevnými 
signálními plány v software LISA+. 
182
SEZNAM POUŽITÉ LITERATURY:
[1] Centrum dopravního výzkumu. TP 81 - Navrhování světelných signalizačních 
zařízení pro řízení provozu na pozemních komunikacích. 2. vydání. Praha: Ministerstvo 
dopravy, 2006. 132 s. ISBN 80-86502-30-9. 
[2] VLACHOVIČ, Pavol, Bc. Návrh riadenia dopravného uzla cestnou svetelnou 
signalizáciou (CSS), automatizácia činnosti a simulácia riešenia v programe: Diplomová 
práca. Trnava, 2010. 77 s. Slovenská technická univerzita v Bratislave. 
Materiálovotechnologická fakulta so sídlom v Trnave. Ústav aplikovanej informatiky, 
automatizácie a matematiky. Vedoucí diplomové práce Ing. Ondřej Hájek. 
[3] Česká technická norma ČSN 73 6102 – Projektování křižovatek na pozemních 
komunikacích. Praha: Český normalizační institut, 2007. 181 s. 
[4] Vyhláška č. 398/2009 Sb. o obecných technických požadavcích zabezpečujících 
bezbariérové užívání staveb. Praha: Ministerstvo pro místní rozvoj, 2009. 27 s.
[5] Centrum dopravního výzkumu. TP 133 – Zásady pro vodorovné dopravní značení na 
pozemních komunikacích. 2. vydání. Praha: Ministerstvo dopravy, 2005. 70 s.         
ISBN 80-86502-25-2. 
[6] Centrum dopravního výzkumu. TP 65 – Zásady pro dopravní značení na pozemních 
komunikacích. 2. vydání. Praha: Ministerstvo dopravy a spojů České republiky, 2002. 98 s. 
ISBN 80-86502-04-X. 
[7] Česká technická norma ČSN 73 6110 – Projektování místních komunikací. Praha: 
Český normalizační institut, 2006. 126 s. 
[8] ÚZ č. 842 – Pravidla silničního provozu, autoškoly. Ostrava: Nakladatelství Sagit, 
a.s., 2011. 256 s. ISBN 978-80-7208-862-1. 
[9] ÚZ č. 853 – Doprava. Ostrava: Nakladatelství Sagit, a.s., 2011. 272 s.                     
ISBN 978-80-7208-873-7. 
[10] PRÁŠILOVÁ, Vendula. Simulace křižovatky řízené světelným signalizačním 
zařízením: bakalářská práce. Brno, 2010. 104 s. Vysoké učení technické v Brně. Fakulta 
stavební. Ústav pozemních komunikací. Vedoucí bakalářské práce Ing. Petr Holcner, Ph.D. 
  
